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TITULO. 
ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA LA CONSTRUCCION DE LA TERMINAL DE 
TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS DE LA CIUDAD DE 
FUNDACION, MAGDALENA. 
INTRODUCCION 
El nuevo país, a partir de la nueva Constitución de 1991; ha 
trazado grandes derroteros en la búsqueda de la modernización de 
sus instituciones, en donde la autonomía es el principio rector 
basado en la descentralización, la democracia y el pluralismo. 
Es así, como las administraciones Municipales están llamadas a 
formular y plantear su propio progreso a través de sus planes de 
desarrollo, donde se identifican los programas y proyectos que con 
su ejecución pretende solucionar su problemática actual. 
El proyecto ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA LA CONSTRUCCION DE LA 
TERMINAL DE TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS DE LA CIUDAD DE 
FUNDACION, MAGDALENA-; se constituye constituye en una herramienta 
de gestión para la Administración Municipal y servirá como 
alternativa de desarrollo para la Municipalidad de Fundación y 
modelo para los municipios de nuestra Costa Atlántica; además se 
encuentra incluido dentro del Plan de Desarrollo Simplificado de la 
Municipalidad de Fundación, por lo cual, tanto la administración 
actual como la entrante lo fija dentro de las políticas de su plan 
de gobierno. 
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Dentro de la evaluación de los diferentes aspectos que comprende un 
proyecto de Terminal de Transporte, está el de obtener un 
procedimiento para examinar las diferentes características del 
terminal y establecer, de acuerdo con una metodología detallada y 
sencilla, la calidad de las soluciones propuestas en concordancia 
con los servicios que prestará y con los estudios realizados para 
llevar a cabo su construcción dentro de un marco razonable en 
cuanto a su funcionalidad y nivel de inversiones. 
Considerando lo anterior, el proyecto se ha organizado tomando como 
referencia las etapas secuenciales de una Preparación y Evaluación 
de Proyectos. Dichas etapas son las siguientes: 
IDENTIFICACION: En esta parte del proyecto se específica el 
problema y los objetivos del mismo. También se realiza el 
Diagnóstico de la problemática del servicio del transporte. 
PREPARACION DEL PROYECTO: Aquí se incluye el Estudio de Mercado, es 
decir, el análisis de la Oferta y la Demanda. Se realizan las 
proyecciones pertinentes y se analiza la cobertura del mercado y 
demás variables que justifican la puesta en marcha del proyecto. 
En el Estudio Técnico se incluye el tamaño del proyecto, la 
localización y la ingeniería del proyecto. Se incluye además, el 
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estudio de la organización relacionado con la forma como funcionará 
desde el punto de vista administrativo. 
EVALUACION FINANCIERA: En primera instancia se cuantifican los 
beneficios y los costos del proyecto de acuerdo con las 
proyecciones realizadas. Luego se realiza la evaluación financiera 
en donde se determina la rentabilidad financiera del proyecto, 
calculando luego el Valor Presente neto (VPN), considerado por los 
especialistas como el indicador más importante para tomar 
decisiones sobre la rentabilidad de un proyecto. 
EVALUACION ECONOMICA: En esta parte se determinan las bondades del 
proyecto, en términos de la contribución que le genera a la 
sociedad en su conjunto; se incluye además los indicadores 
económicos del proyecto. 
EVALUACION AMBIENTAL: Se incluye el análisis de los impactos del 
proyecto sobre la contaminación del aire, contaminación por ruido 
e impacto visual, además se tiene el programa de mitigación 
ambiental sobre estos efectos. 
IMPACU) SOCIOECONOMICO DEL PROYECTO: En esta parte se evalúan los 
beneficios que se derivan de la construcción del proyecto sobre la 
estructura socioeconómica de la población objetivo del mismo. 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES: Estas se realizan con base en las 
observaciones y análisis obtenidos durante el desarrollo de las 
etapas consideradas anteriormente. 
1. TEMA _ 
El proyecto ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA LA CONSTRUCCION DE LA 
TERMINAL DE TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE LA CIUDAD DE FUNDACION, 
MAGDALENA, se ubica dentro de las obras de infraestructura física 
de la ciudad de Fundación, casco urbano del Municipio de Fundación 
Magdalena, específicamente dentro del área del equipamento urbano. 
Este proyecto contempla la ejecución de las obras físicas 
referentes a las áreas de acceso y salida de buses 
intermunicipales, de pasajeros y público en general, zonas de 
servicio al usuario ( salas de espera, taquillas ), zonas de 
parqueo externo e interno, zonas administrativas, zonas de servicio 
a las empresas de transporte ( mantenimiento, de suministro de 
combustible, de reparaciones de emergencias, lugares de intercambio 
de pasajeros, etc. ), de locales comerciales, de servicios 
complementarios ( cafeterías, baños, etc. ) y zonas verdes y de 
aislamiento ambiental. 
2. OBJETIVOS. 
2.1 OBJETIVO GENERAL. 
Determinar la factibilidad de la construcción y puesta en marcha de 
la Terminal de Transporte Intermunicipal de Pasajeros de la ciudad 
de Fundación, Magdalena. 
2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS. 
Identificar las caracteristicas generales del Municipio de 
Fundación y su área de Influencia. 
Realizar el estudio de mercado del servicio de transporte 
intermunicipal actual del Municipio de Fundación y su área de 
influencia. 
Definir la problemática del servicio de transporte 
intermunicipal de pasajeros de Fundación. 
Formular alternativas de solución a esta problemática. 
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Elaborar el estudio técnico de la alternativa seleccionada en 
cuanto a tamaño y localización, ingeniería del proyecto, flujos 
vehiculares y usos del suelo. 
Analizar el estudio de la organización y marco legal del 
proyecto de la terminal de transporte intermunicipal de pasajeros 
de Fundación Magdalena. 
Evaluar el proyecto desde el punto de vista ambiental, 
financiero y económico. 
3. JUSTIFICACION. 
El Municipio de Fundación, Magdalena no cuenta con un estudio 
que evalúe la factibilidad técnica, financiera y económica de la 
construcción y puesta en marcha de una terminal de transporte 
intermunicipal de pasajeros. 
Este problema se refleja en la congestión vehicular y el 
desorden del tráfico en algunas de las principales vías de la 
ciudad ocasionando un deterioro del espacio público y trayendo 
consigo inconvenientes de impacto social negativo. 
La administración Municipal de Fundación desea contar con un 
estudio que determine la viabilidad de la ejecución del proyecto; 
con lo cual se logre la financiación de las obras y se de 
cumplimiento a lo propuesto dentro de los planes de gobierno. 
Los profesionales comprometidos con la realización del estudio, 
han recibido la capacitación técnica requerida para el desarrollo 
del proyecto, por parte de la Universidad del Magdalena, durante la 
Especialización en PLANIFICACION TERRITORIAL, Gestión Regional y 
Local de Proyectos. 
4. MARCO CONCEPTUAL DE REFERESCIA. 
Al considerar que el trabajo de grado que se pretende realizar 
corresponde a un proyecto encaminado a solucionar una de las 
necesidades prioritarias de la población de Fundación; el marco 
conceptual del proyecto estará dado con base en los siguientes 
aspectos: 
a. El análisis de sistemas de transporte intermunicipal exige 
tratar conflictos que en la mayoría de los casos son complejos y de 
muy variada índole. El margen de intervención para intentar 
resolverlos, o al menos atenuarlos, y el rango de los impactos que 
producen sobre el sistema diferentes formas de intervención son 
también muy amplios. En consecuencia, se prevee un problema abierto 
que exige amplitud de tratamiento de manera de no excluir a priori 
alternativas de solución que pudieran resultar adecuadas. Sin 
embargo, esta necesidad de no restringir la libertad de escogencia 
de la solución, choca con la aspiración de dar a todo proyecto un 
tratamiento homogéneo, que haga posible un proceso justo de 
comparación y priorización de proyectos que compiten frente a un 
presupuesto fijo de inversión. 
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Estimación de costos y beneficios. Esta actividad tiene como 
finalidad proveer toda la información necesaria para la evaluación 
de alternativas. Respecto a los costos de inversión, para la 
mayoría de las partidas en obras de construcción se da un precio de 
mercado a partir del cual se estiman precios sociales. Existen 
casos en que se debe estimar costos sociales en forma especial. 
Entre ellos vale la pena mencionar el precio de reposición de 
servicios, de las expropiaciones y de las áreas verdes o áreas de 
uso recreacional. Respecto de los beneficios, se distingue entre 
los que se deben a impactos sobre el tráfico vehicular, que se 
estiman a partir de la simulación, y beneficios sobre otros 
usuarios del sistema. 
Evaluación. La evaluación tiene como objetivo central entregar 
la información relevante para apoyar el proceso de la toma de 
decisiones. La evaluación económica incluye análisis costo-
beneficio de corto y largo plazo. 
Uso de un conjunto seleccionado de herramientas que permitan 
determinar la factibilidad técnica, financiera y económica del 
proyecto. En la medida en que se aborda un problema de asignación 
de recursos sociales, deben ser incorporados tanto objetivos 
nacionales de desarrollo y de eficiencia en el uso de recursos, 
como objetivos locales de un alcance más específico para los grupos 
y el área directamente afectada. Los resultados de la evaluación 
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que se entreguen deben: 
er comprensibles tanto a nivel técnico como de toma de 
decisiones. 
Mostrar los diferentes impactos, económicos, sociales y 
ambientales que provoca cada alternativa bajo análisis. 
Mostrar los impactos, positivos o negativos, a nivel de 
los principales grupos afectados. 
1.- Objetivos nacionales. 
Pueden destacarse, entre otros, los siguientes objetivos nacionales 
en relación al sector: 
Apoyar el proceso de desarrollo nacional proveyendo el 
nivel de servicio que se requiere para la infraestructura 
vial urbana. 
Asegurar un uso eficiente de los recursos en inversión, 
conservación y gestión de la infraestructura vial urbana, asi 
como de la operación del sistema de transporte urbano en su 
conjunto. 
Aumentar los niveles de seguridad en la utilización del 
sistema vial urbano. 
- Mejorar las condiciones ambientales y de habitabilidad de 
los centros urbanos. 
2.- Objetivos locales. 
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Pueden plantearse múltiples objetivos locales, entre otros: 
Favorecer el desarrollo de ciertos sectores específicos: 
comercio, industria, turismo, etc. 
Favorecer la movilidad y/o condiciones de seguridad en el 
transporte de uno o más grupos preferentes: peatones, 
ciclistas, escolares, ancianos, usuarios de transporte 
público, grupos de extrema pobreza, etc. 
Desarrollar áreas verdes o recreacionales. 
Favorecer la integración local. 
Mejorar las condicionen del medio ambiente: contaminación 
de aire, ruido, efectos estéticos, etc. 
3.- Objetivos en conflictos. 
La gran cantidad de objetivos e impactos diferenciados que es 
posible encontrar en la búsqueda de soluciones a problemas de 
vialidad urbana, conlleva normalmente a situaciones de conflicto en 
que determinados objetivos son alcanzados en detrimentos de otros. 
De alli la importancia de desarrollar un exhaustivo proceso de 
identificación y estimación de impactos que, ponderados 
adecuadamente, deben permitir una correcta toma de decisiones. 
e. La concepción amplia del proyecto que se ha hablado, como 
intervención en un conjunto de actividades sociales y en un espacio 
urbano, se extiende a la evaluación. Ella incorpora una gama de 
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impactos económicos, sociales y ambientales. Dé los múltiples 
objetivos que es posible plantear en proyectos de vialidad urbana 
sólo sobre algunos de ellos es posible medir el impacto causado en 
términos económicos. En el estado actual de conocimiento se 
presentan situaciones como las siguientes: 
Impactos con dificultades de estimación por no poseer una 
unidad clara de medida ( por ejemplo, efectos estéticos ). 
Impactos con dificultad de predicción en los cambios 
provocados por cada alternativa ( por ejemplo, ruido, 
contaminación del aire, accidentes ). Algunos de estos o los 
anteriores se consideran en el proceso vial restricciones al 
diseño físico u operativo. Por ejemplo, los atropellamientos, 
vías verdes mínimas para peatones en la programación de 
semáforos y/o diseño de islotes peatonales. O bien los 
efectos estéticos, no consideración de pasos sobre nivel. 
Impactos sobre bienes no transables por lo cual no poseen 
un precio de mercado de referencia ( por ejemplo, vida 
humana, tiempo de viaje, uso de áreas verdes, etc. ). Para 
algunos de ellos se ha desarrollado procedimientos de 
estimación vía modelos de comportamiento. 
Impactos cuantificables con precisión a través de modelos 
de simulación de tránsito, recogiendo fundamentalmente 
efectos sobre los usuarios directos de las vías de 
transporte. Se incluye también en esta clarificación la 
estimación de costos de inversión y eventualmente de 
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conservación de la intraestructura. 
t. Las bases teóricas y conceptuales de la ingenieria de proyectos 
de una Terminal lntermunicipal de Transporte de Pasajeros, entre 
ellas las que corresponden a la localización del proyecto, como son 
cuatro metas badeas, ata: 
Que sea acorde con la planeación de /a ciudad. 
Que minimice costos del proyecto y riesgos naturales. 
Que permita una integración tuncional, y 
Que sea un lugar aceptado por loa usuarios. 
Las metodólogias y procedimientos para la elaboración del 
proyecto. 
Una tipificación de proyectos de terminales de transporte 
intermunicipal de pasajeros. Dentro de este genero, las etapas de 
trabajo que llevan a la implantación de una estación terminal de 
transporte intermunicipal de pasajeros, pueden resumirse de la 
siguiente manera: 
Estudios de proyección de la demanda y localización. 
Factibilidad económica-financiera del emprendiminento. 
Disponibilidad del terreno donde se implantará. 
Proyecto. 
Definición del régimen de construcción y explotación. 
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d. Construcción. 
7. ürganixacion administrativa del funcionamiento. 
Estas etapas muestran en forma integral la complejidad del problema 
y sólo se pretende aportar elementos para la realización del 
proyecto, el cual 805 debera ajustar a las caracteristicas 
regionales y/o locales específicas ( modalidades de uso, nivel 
socio-económico, etc. ). 
Dado que la terminal se constituye en infraestructura basica de 
servicio del transporte colectivo y que ademas las actividades 
humanas que me desarrollan en el interior exigen una organización 
espacial, la elaboración del proyecto definitivo debera conciliar 
estos dos aspectos. Esto llevara a la realización de un estudio 
detallado de todos los elementos que influyen en la localización y 
que pueden llevar al establecimiento de directrices especiales para 
la realización del proyecto mas adecuado. 
Básicamente, las distintas funciones definen distintas areas o 
sectores. Se tienen asi cinco areas: de uso publico, de servicios 
publicos, de operación, de comercio y de administración. 
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4_1 TIPIFICACION DE LAS DISTINTAS AREAS DE UNA TERMINAL DE 
TRANSPORTES. 
4_1_1 Uso Público. Son aquellas destinadas a la atención general de 
los usuarios en los periodos anteriores y posteriores al embarque 
y desembarque de los pasajeros de los buses y desde la llegada 
hasta la salida de la terminal de transporte. 
4_1_2 Servicios Públicos. En ellas se cumplen funciones de apoyo, 
asistencia y proteccion a los usuarios de la terminal. 
4.1.3 Operación. Las actividades desarrolladas en esta area 
corresponden a la venta de pasajes, recepción y despacho de 
encomiendas, tareas administrativas de las empresas 
transportadoras, espera, llegada y salida de los buses Y embarque 
y desembarque de los pasajeros. 
4_1_4 Comercio. Jon areas destinadas a la venta de bienes a los 
usuarios de la terminal y otras de naturaleza comercial. 
4_1_5 Administración. Se cumplen las funciones especificas de la 
administración de la estacion, en un todo de acuerdo, a la 
organi=acin de funcionamiento adoptada. 
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4_2 LOCALIZAC1ON RELATIVA DE LAS DISTINTAS AREAS. 
El numero de darsenas o plataformas es el que permite cuantificar 
y dimensionar todo el conjunto. Este numero es función de la 
demanda estimada en cantidad de movimientos diarios (arribos y 
partidas) para una proyeccion de 15 años. 
4_2_1 Sector de Uso Público_ Se localizara fundamentalmente en este 
sector el area de espera provista de asientos en cantidad 
suficiente para el movimiento de pasajeros estimado. Cercana a ésta 
y preferentemente adyacente se ubicaran los sanitarios femeninos y 
masculinos. 
Tamblen se incluyen en este sector, las areas destinadas al ascenso 
y descenso de pasajeros de buses urbanos, taxis y vehículos 
particulares. 
4_2.2 Sector de Servicios Públicos. Al ingresar a la terminal se 
tomara contacto con el servicio de información, cuya complejidad 
variara desde un simple panel donde se comuniquen horarios, 
empresas, etc., hasta oficinas donde se brinden servicios mas 
completos de información (turismo, hallazgos y extravios, etc.). 
En el caso de existir un servicio de guardaequipajes, el local 
destinado a tal fin sera ubicado proximo a la zona de darsenas. 
El servicio de teléfonos publicos, tanto urbano como interurbano, 
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se localizara un lugar aislado de ruidos. 
Podrán existir locales destinados a asistencia médica de urgencia, 
fiscalizacion, destacamiento de tuerzas de seguridad, etc., los que 
se ubicaran en lugares adecuados a la función que cumplen. 
4.2.3 Sector de Operación. Comprendera las darsenas o plataformas 
las que variaran en superficie segun la disposición de las mismas 
y consecuentemente con ella la superficie del andén, del área de 
maniobras y de cubierta. 
Se deberan orientar de manera de proteger a los pasajeros de los 
vientos dominantes por constituir areas semicubiertas. Tendrán 
acceso directo al area de espera. 
4.2.4 Sector de Comercios. Se tratará evitar que el area destinada 
a ésta actividad asuma una posición predominante sobre las demás, 
ya que de ser asi cambiaría la función que cumpla un Terminal 
Intermunicipal de pasajeros. Asimismo el tipo de comercio sera 
objeto de cuidadosa selección, debiendose evitar aquellos que 
contaminen o generen riesgos como por ejemplo: 
Los que vendan sustancias explosivas, intlamables o peligrosas. 
- Aquellos que producen olores, ruidos, humos o suciedad. 
Salas de juego y otras de esparcimiento. 
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Loe que generan, por sus caracterieticae propias, aglomeraciones 
de publico ajeno al uso especifico de la terminal. 
En general, la superficie ocupada por este sector no excedera el 
15 de la superficie total cubierta cerrada y se localizara junto 
a las áreas de uso publico. 
4.2.5 Sector de Administración. Al ser areas de uso exclusivo del 
personal de la terminal, se implantaran, de ser posible, alejadas 
del sector de operaciones, para no interferir el movimiento propio 
de ese sector. 
4.2_6 Circulaciones. Las areas destinadas a circulación se 
diferenciaran segun el tipo de flujo (vehicular o peatonal), de 
manera tal quo 5e encuentren perfectamente separados a fin de 
evitar conflictos. 
La circulación peatonal de los pasajeros se diferenciara a traves 
de dos circuitos: 
1- Acceso a la terminal, compra de pasajes, espera y embarque. 
- Desembarque, retiro de equipaje, acceso a transporte colectivo 
urbano, taxi o vehiculo particular. 
La circulacion peatonal estera libre de obstaeulos y se tratara de 
evitar el uso de escaleras. 
La circulacion peatonal de la actividad comercial y del personal de 
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administracion interterira lo menos posible la circulación peatonal 
de pasajeros. 
Con reterencia a la circulación vehicular, dentro de la terminal, 
se localizara de modo de facilitar el acceso a las darsenas, a 
través de carriles de circulación exclusivos para loe buses. 
Se tratara de minimizar la interterencia con el transito urbano en 
las cercanias de la terminal y se alejara de la circulación de los 
vehiculos que llevan y traen pasajeros a la terminal (transporte 
urbano, taxis, etc.) 
4.3 PARAKETROS BASICOS DE DISERO PARA EL DESARROLLO DE LAS 
TIPOLOGIAS. 
4.3.1 Dársenas o Plata±ormas_ El vehículo tipo utilizado para el 
diseño es el de uso corriente en el pais para cubrir las rutas 
interdepartamentales. Corresponde al modelo de un eje trasero, 
longitud de 12 metros de largo, 2,56 metros de ancho y :3,65 metros 
de altura total. En caso de cambios el vehiculo tipo se adaptarán 
los diseños a esos cambios. 
La disposición de las darsenan dependera mucho de las dimensiones 
y torma de la parcela de terreno en la que se implantara la 
terminal y las limitaciones impuestas por los ingresos y egresos 
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Jesde y hacia las calles de circulación general. La disposición 
sugerida para el desarrollo de las tipologlas es la de 90 grados, 
sin diente, por ser la que origina menor longitud y ocupación de 
los vehiculos tanto estacionados como en maniobra. 
Los calculos se pueden realizar considerando las dareenas de 
metros de ancho y largo variables entre 14,50 m y 15,00 m. 
La cantidad de darsenas respeta los valores asignados a las 
categorlas, salvo en la categoria 1 donde se agrega una mas para 
contemplar otros usos tal y como se muestra a continuación: 
CUADRO No. 1 
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144 A 240 
2b3 A 3b4 
4.3_2 Boleterias. En base a la modalidad observada en estaciones 
terminales existentes de pequeñas localidades, de venta de boletos 
y recepcion y entrega de encomiendas conjunta, se plantea un modulo 
de boletería que satisfaga estas dos funciones. El ingreso será 
por la puerta con atención en escritorio. No obstante, servirá 
también para posibilitar atención por ventanilla, si se desea, ya 
que cumple con superficie mínima de 4 metros cuadrados. 
4.3.3 Sala de Espera. La sala de espera oficia de nudo central 
vinculante de los demás sectores y prácticamente resulta armada por 
loe módulos de boleterías y sanitarios. Proporciona acceso directo 
a la zona de andenes y dársenas. Se ha respetado en todos los 
casos el cumplimiento de un ancho de circulación peatonal mínimo de 
1,5 metros. Para cada categoría se han previsto la siguiente 
cantidad de asientos: 
CATEGORIA 1 II III APEADERO 
ASIENTOS 15 a 20 24 a 30 40 a 50 5 a 10 
4.3.4 Sanitarios. La superficie de los módulos sanitarios resulta 
del número de lavabos, inodoros y mingitorios previstos para 
categoría. 
CATEGORIA I II 111 APEADERO 
SANITARIOS 3 ming. 3 ming. 4 ming. 3 ming. (4) 
MASCULINOS 1 inod. 1 inod. 2 inod. 1 inod. 
4 lavabos 4 lavabos 5 lavabos 3 lavabos 
SANITAROS 3 inod. 3 inod. 4 inod. 9 inod. 
FEMENINOS 4 lavabos 4 lavabos 5 lavabos 3 lavabos 
(*) El mínimo es 1 mingitorio pero se toman 3 por el diseño del 
módulo. 
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4.3.5 Bar, Confitería, Comedor. Segun las categorias se lo ha 
diseñado pensando en la cantidad simultanea de personas que lo 
usarian, contando mesas y barra. En todos los casos el tipo de 
comedor es el dedicado a comidas rapidas, con una alta renovación 
de los usuarios. 
4.3.6 Cabina Telefónica. Se prevean cabinas cerradas de 1 metro 
cuadrado de superficie y estan situada en lugares de la sala de 
espera. 
4.3.7 Servicio Postal. Este servicio esta previsto a partir de la 
categoria II y respetando una superficie minima de 9 metros 
cuadrados. 
4_3_8 Servicios de Urgencias. Se consideran opcionales para las 
categorias II y III, no se incluyeron en los diseños pero pueden 
ser usados los locales a tal fin o utilizar las tareas disponibles 
y de crecimiento. 
4.3_9 Locales Comerciales. La cantidad de locales varian para las 
distintas categorias cumpliendo con superficie minima de 4 metros 
cuadrados aceptable para un kiosco, en las categorias menores. 
4.3_10 Estacionamiento. rara los vehiculos particulares en los 
casos que se considere necesario por la modalidad de uso podran 
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disenarse espacios destinados al estacionamiento. La superticie de 
estos variara en tuncion de la cantidad de plazas. 
4.3.11 Facilidades para Discapacitados. Se tendran en cuenta en 
sanitarios, ingresos, cabinas teletonicas el diseño de alternativas 
para discapacitados. Se recomienda consultar reterencia 
bibliogratica (1). 
4_3.12 Ingreso y Egreso. Se deberan prever segun las alternativas 
de ingreso y egreso de los buses, carriles de giro y espera, 
isletas separadores y cualquier otro elemento geometrico destinado 
al ordenamiento del transito, a tin de separar los conflictos 
tipicos de la interacción de los vehiculos que circulan en las 
calles del transito general del nucleo urbano. 
5_ IDENTIFICACIÓN DEL PROBLEMA. 
5_1 CARACTERISTICAS GENERALES DEL MUNICIPIO DE FUNDACION_ 
5_1.1 Localización, Límites y División Política.. 
Localización. El Municipio de Funda.cion esta localizado en el 
Noerdeste del Departameuto del Magdalena. La Cabecera esta 
localizada en la margen suroccidental del Río Fundación. a 45 
metros sobre el nivel del mar con una temperatura promedio de 28 
grados centígrados y dista 75 kilómetros de Santa Marta. La 
extensión Municipal comprende 1.178 Kme2. (Ver Plano No_ 1 y 2) 
Límites. El Municipio de Fundación Limita al norte con el Municipio 
de Arocataea. por el oriente con el Departamento del Cesar. pfjr el 
occidente con el Municipio de Pivijay y por el sur con el 
Departamento del Cesar y el Municipio de Pivijay (Ver Plano No. 1). 
División Política_ La Municipalidad de Fundación cuenta con siete 
(7) corregimientos y veintiséis (2(3) veredas (Ver Plano No. 3). 
TESIS DE GRADO._ 
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5_1_2 Aspectos Econemicos. La Estructura Económica de Fundación se 
haca en la Agricultura. la  ganaderia y el comercio. 
Sector Agricola. El Municipio de Fundación tiene un alto potencial 
agropecuario. mas del sesenta por ciento de las actividades 
económicas se realizan en el campo. El crecimiento economice) del 
Municipio se explica debido que la mayoria de su producción basica 
Be destina para otros mercados regionales del pais. 
La dinamica económica del Municipio se centra en las exportaciones 
que se hacen de la producción de Algodón. Arroz, Maiz, Caté, Palma 
Atricana, Sorgo, entre otros. 
Sector Ganadero. La ganaderia ocupa el primer renglon de 
Importancia dentro de la economia. Municipal. La población pecuaria 
esta compuesta por las razas criollas, cebu, pardo suizo y otras 
especies como barcinos y porcinos. 
La producción esta orientada tundamentalmente hacia la explotacion 
de leche. quemo y carne y otros subproductos. 
Sector Comercial. Constituye el tercer renglon de importancia 
dentro de las actividades economicas del Municipio, al proporcionar 
empleo, mediante la vinculación de nuevos servicio. 
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El comercio en el Municipio de Fundación es de bastante movimiento, 
debido a su ubicación entre una zona agricola y ganadera de primera 
linea. Por su situación estratégica como corredor urbano entre la 
costa y el interior del pais, abastece no Flolo a los habitantes del 
Municipio, sino también de poblaciones circunvecinas_ 
Las Actividades Comerciales, industrialeE, y de servicios se limitan 
a los siguientes renglones: Alimentos y bebidas, vestuarios, 
textiles, almacenes de insumos agropecuarios, droguerias 
servicios en general. Cuenta con cinco (5) entidades financieras. 
5.1.3 Demografía. La Población del Municipio de Fundación Estimada 
para 19921, se determinó en 64.772 habitantes. La Población Urbana 
en 36.012 habitantes equivalentes al 55.6% del total y la Rural en 
26.760 habitantes equivalentes al 44.4% del total del Municipio. 
Para 1995, la población estimada para el Municipio de Fundación es 
de 10.119 habitantes según el Anuario Estadistico de la Gobernación 
del Magdalena 1.992. 
Dentro del área de influencia se tiene In siguiente población: 
1 VASQUEZ MENDOZA, Roxana y SIERRA, Hugo. Plan de Desarrollo 
Simpliticado Municipio de Fundación 1993 - 1997. Fundación 1993. 
ra'zr.  
CUADRO No_ 2 
PUBLACION AREA DE INFLUENCIA 
Año 1995 
MUNICIPIOS POBLACION (haba) 










- - - 
Fuente: Anunrio Eetadiatico Gobernación del Magdalena 1992 
5.2 INFRAESTRUCTURA VIAL Y SISTEMAS DE TRANSPORTE. 
A nivel de infraestructura vial el Municipio de Fundación, cuenta 
con la Troncal de oriente, vía de carácter Nacional que comunica al 
centro y sur con el norte del País, sus características físicas son 
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pavimento flexible con algunos tramos en regular estado. 
A nivel intermunicipal se tienen vías destapadas en regular estado, 
hacia el Municipio de Pivijay y Ariguaní; además existen vías hacia 
la zona rural del Municipio en muy mal estado, tanto en la parte 
plana como en las estribaciones de la Sierra Nevada de Santa Marta 
con jurisdicción en el Municipio. 
En el Casco Urbano, aproximadamente el Treinta por ciento (30%) de 
la red vial se encuentra pavimentado, correspondiente en su mayor 
parte a la zona central de la ciudad. (Ver Plano No. 4). 
En cuanto a los sistemas de transporte, se tienen diversas empresas 
de transporte intermunicipal, algunas con sede en la ciudad de 
Fundación, que prestan el servicio de movilización de pasajeros 
hacia las principales ciudades de la Región Caribe, Centro y Sur 
del pais. 
También se presentan servicios de transporte pasajeros hacia los 
Municipios circunvecinos y hacia la zona rural del Municipio. 
5.3 DIAGNOSTICO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE. 
El Servicio de Transporte en el Municipio de Fundación presenta 
deticiencias al considerar que las empresas de transporte que 
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operan en la ciudad no tienen una organixacion adecuada en cuanto 
a la ubicacion de sus sedes; ya que se presentan en torma dispersa, 
lo que no permite una continuidad en la prestación del servicio y 
comodidad para los pasajeros. 
Por otra parte, las sedes solo contemplan las zonas administrativas 
de estas empresas, como son brasilia, Copetran, La Costeña y 
Colibertador entre otras, es decir que no tienen zonas detinidae 
para el Parqueo de los busea, lo que conlleva a un desorden urbano 
y un malestar social. 
5.4 DEFINICION DE LA PROBLEMATICA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE. 
El Municipio de Fundación - Magdalena, presenta una Ubicación 
geogra±ica estrategiea, ya que se localiza sobre la carretera 
denominada Troncal de Oriente, que le permite observar y 
comercializar el paso de los principales productos entre el norte, 
centro y sur del pais. 
Por otra parte, la Ciudad de keundacion es paso obligado de todos 
los turistas procedentes del centro, oriente, occidente y sur de la 
territorialidad nacional, que vienen a conocer y distrutar nuestra 
riqueza caribeña; ademas la mayor parte de la población del 
Municipio y de su area de intluencia presenta relaciones de tipo 
intercultural con las principales ciudades de la costa atlantica y 
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del pais. 
Sin embargo, el Casco Urbano del Municipio de gundacion - 
Magdalena, no posee la intraestructura fisica de una terminal de 
transporte intermunicipal de pasajeros que facilite la prestación 
de un servicio en forma adecuada y organizada acorde con la 
necesidad no solo de la población tundanense, sino tambien de la 
poblacion del arca de influencia como es, la de los Municipios de 
Aracataca, Cienaga, Pivijay, El Dificil y el Distrito de Santa 
Marta en el Departamento del Magdalena; El Copey, Bosconia y 
Valledupar en el Departamento del Cesar y Barranquilla en el 
Departamento del Atlantico, principalmente. 
Este problema se ve reflejado en las condiciones de tipo vehicular, 
que se presentan en las principales vias de la ciudad; ya que ea 
alli donde se etectua la prestación de este servicio, lo cual 
conlleva a un desorden urbano y al deterioro del espacio publico de 
la ciudad de Fundacion, lo cual electa no molo el bienestar de la 
poblacion Fundanenee, sino de la poblacion flotante y/o de paso por 
esta municipalidad. 
5.5 PROPUESTAS DE SOLUCION AL PROBLEMA. 
5.5.1 Descripción de Alternativas. Como propuestas de solución al 
Problema se presentan las siguientes: 
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Organizar el parqueo de los buses de transporte intermunicipal 
en un sitio estrategico dentro de la ciudad para evitar el 
congestionamiento vehicular y el desorden urbano. 
Determinar mediante acto administrativo la prohibición del 
parqueo de buses de transporte de pasajeros en las zonas centricas 
de la ciudad. 
Exigir a cada una de las empresas transportadoras que operan en 
Fundación, solución a la problematica del parqueo de los buces 
dentro de las vias de la Ciudad. 
Construir, Organizar y ponér en marcha una Terminal de 
Transportes lntermunicipal de Vasajeros que permita una prestacion 
óptima del servicio. 
5_5_2 Análisin de Alternativas. La alternativa a. se considera que 
no es una solucion optima porque no se cuenta con la 
intraestructura de locaciones y de servicios para realizarla; 
teniendo en cuenta que no existe una organización adecuada de las 
empresas de transporte para la prestación del servicio. 
La alternativa b. se plantea, mas que como alternativa, como un 
paso a seguir para la solucion del problema, ya que debe 
reglamentarse la movilización y parqueo de buses y camiones. 
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La alternativa c. es una solucion bastante diticil, porque no todas 
las empresas estan en la capacidad de eliminar el problema, ya que 
no cuentan con las instalaciones y/o sedes suticientemente amplias. 
La alternativa d. es la que se considera mas viable. Teniendo en 
cuenta la urgente necesidad del proyecto, el desarrollo del 
Municipio de Fundación en toma planiticada y organizada, con 
vision de un tuturo prospero; es de vital importancia, solucionar 
el problema anteriormente mencionado, mediante la construcción y 
puesta en marcha de la Terminal de Transporte Intermunicipal de 
Pasajeros, con la seguridad que esta contribuiria al mayor 
bienestar del numero de usuarios, ademas de los beneticlos 
socioeconomlcos que generara para el Municipio de Fundación. 
6. PREPARACION DEL PROYECTO. 
6.1 SITUACION ACTUAL Y SU OPTIMIZACION. 
El Municipio de Fundación - Magdalena, no cuenta con una estructura 
adecuada para garantizar que el transito de pasajeros de origen 
como de pasajeros en transito se pueda etectuar de una manera 
adecuada, desde el punto de vista de comodidad y seguridad. 
A causa de la demanda del servicio de transporte Interurbano, que 
Se constituye en una necesidad regional, las empresas 
transportadoras se han establecido en el municipio de torma 
improvisada, no importando las condiciones ni la calidad del 
servicio que se brinde, ubicandose en la ciudad, generalmente sobre 
el eje de la calle j (Avenida de los Fundadores), via arteria del 
municipio y centro comercial, ocasionandose ya A la techa problemas 
de congestion, Incomodidad e inseguridad durante las operaciones de 
espera, ascenso y descenso de pasajeros, asi como tambien problemas 
a los habitantes de la zona de intluencia por la no planiticacion 
del uso del suelo. 
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La construccion de la Terminal de Transporte Intermunicipal de 
pasajeros se enmarca dentro de la problematica actual de 
equipamiento urbano que requiere el Municipio de Yundacion, 
Magdalena. La optimixación de esta situacion se logra a trave8 de 
la construccion, organizacion y puesta en marcha de este proyecto. 
6_2 SITUACION BASE OPTIMIZADA_ 
Considerando que algunas de las empresas de transporte tienen sede 
en la ciudad de Fundacion, que incluye solamente la parte 
administrativa, la situacion base optimizada se constituirla en que 
todas estas empresas que operan en la ciudad, adquieran lotes de 
terreno y/o arrienden locales con areas suticientemente amplias 
para ubiar alli mismo el parqueo de los buses, con lo cual se 
organizarla parcialmente la prestacion del servicio. 
Sin embargo esta situacion se descarta puesto que no es la mas 
adecuada, ya que el servicio se seguirla prestando en torma 
dispersa, y sin las minimas condiciones de comodidad y seguridad 
para los usuarios. 
6.3 Eurualo DE MERCADO DEL PROYECTO_ 
6_3.1 Anallsis de la Demanda_ La demanda actual del servicio esta 
constituida por aquellas personas que utilizan el transporte 
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terrestre, asi como el de cargue y descargue de encomiendas en 
general. 
El numero de personas por dias que llegan a las instalaciones de 
las empresas transportadoras en el propósito de utilizar el 
servicio de transporte interdepartamental se estimo en un promedio 
de 1500 personas en calculo obtenido por el grupo de trabajo. (Ver 
Anexos Cuadros de Encuestas sobre numero de Pasajeros) 
Ademas de este factor, existen otros que influyen sobre la demanda 
del servicio de transporte como son: los ingresos de los usuarios, 
las tarifas, la comodidad, la seguridad y el tiempo. 
6.3.2. Anallela de la Oferta. La oferta del servicio de transporte 
interdepartamental la constituyen aquellas empresas que brindan los 
servicios de movilización de pasajeros permanentemente de esta 
ciudad hacia otros lugares de la región y viceversa. 
La oferta de transporte de pasajeros para la ciudad de PUndacion, 
Magdalena, esta determinada por el numero de turnos de cada una de 
las empresas, que cubren las diferentes rutas de origen y en 
transito de esta ciudad. Las empresas que actualmente prestan los 
servicios de transporte y que tienen oficinas son: Expreso 
Brasilia, Coopetran, Coolibertador y la Costeña. 
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Existen ademan otras empresas que tienen transito por Fundacion 
pero que no disponen de oticinas como son: Cootracegua, Cootragua, 
Cootracosta, La Veloz, Expreso Wayuu, Berlinas del Fonce y 
Torcoroma. (Ver Anexos Cuadros de encuesta sobre despachos diarios 
busco de origen y/o en transito). La ubicacion actual de estas 
empresas dentro del perimetro urbano de la ciudad ha sido 
desordenada, utilizándose los espacios comerciales y publicos para 
el parqueo de los buses y los microbuses, generando un deterioro 
acelerado del espacio, ocasionando una ploriteración de cantinas, 
bares y sitios de prostitucion. 
Lo anterior hace que la prestación del servicio pueda ser 
catalogada como de inhumana, ya que la consécucion por parte del 
pasajero de un vehiculo de transporte, se encuentra acompañada por 
el acceso de los rebuscadores-, generando contlictos entre 
personas y companias transportadoras en lc que se denomina la 
guerra del centavo. Ahora bien, la olerte de terminales de 
transporte es nula, puesto que no existe en el municipio un lugar 
adecuado para la prestación de este servicio donde se reunen las 
empresas transportadoras de pasajeros y 
,
existe comodidad y 
seguridad para los usuarios. 
—1 
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6_4 ESTUDIO TECNICO. 
Lo tundamental dentro de esta parte del presente proyecto es llegar 
a concebir en torma optima aspectos relevantes en el estudio como 
son el tamaño, la localizacion y la ingenieria del proyecto. 
6.4.1 Tamaño. Al considerar los resultados del estudio de mercado 
se tiene que el numero de personas potenciales de la Terminal de 
Transporte es de 1500 pasajeros y el numero de movimientos diarios 
(turnos) tanto en transito como de origen, es de 251 por lo tanto 
el tamaño de la terminal propuesta corresponde al tipo 1112 para 
municipios menores de 100.000 habitantes, y con capacidad de 6 a 6 
darsenas. 
6.4_2 Localización_ Al analizar la localización de un proyecto, se 
hace reterencia al arca en que se ubicaran la unidad de servicios 
y a loa lectores que inciden en la decision respectiva. 
Para esto se analizara una serie de criterios de evaluación en la 
localizacion del proyecto, los cuales non el resultado de 
contemplar los siguientes aspectos: 
BUQUE, Daniel Fernando y RUIZ, Irma Liliana. Terminales de 
Omnibus. Tipologlas de Estaciones de media y larga distancia para 
pequenas localidades. Buenos Aires, Argentina. Marzo 1992. 
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Las propuestas de los planes de transito urbano vigentes (Red 
Vial) y el impacto que la operación del Terminal tendra sobre los 
mismos. 
Las normas vigentes sobre Usos de Suelos. 
- Los servicios de transporte colectivo que serviran al Terminal. 
El tiempo empleado en llegar o salir del Terminal. 
- La determinación de lea deficiencias desde el punto de vista 
ambiental, recreacional, cultural, etc. 
La demosfracion de la propiedad de los terrenos, su valor y el 
caracter idoneo del sitio. 
Considerando los aspectos anteriores se plantean los criterios de 
evaluacion y para cada uno de ellos un peso 'colgando en terminoo de 
porcentaje, en una escala de valores que va desde un 25% como mayor 
puntunclon 'mute un b:4, como menor; en donde cadm criterio de 
acuerdo a su importancia, se ubica dentro de dicha escala de 
valores. 
Dentro del analiois de locallzacion se tienen en cuenta los 
siguientes criterios de evaluacion: 
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CUADRO No_ 3 
CRITERIOS DE EVALUACION EN LA LOCALIZACION 
 




   
 
Vias de acceso 
Uso del suelo 
Disponibilidad de servicios 
Distancias de las zonas residenciales 
- Caracteristicas mortológicas del terreno 










    
Se presentan dentro del analisis 3 alternativas de localizacion 
kver plano No. 5). 
Alternativa 1. Corresponde a un lote de terreno ubicado dentro del 
casco urbano del municipio, en la zona posterior a la antigua sede 
del Distrito No. 21 del MOPT. 
Esta alternativa no tiene (acceso directo cobre la troncal de 
oriente, presenta disponibilidad de servicios publicos, la 
topogratia del terreno es plana, y se encuentra dentro de una zona 
residencial. 
Alternativa 2. Corresponde a un lote de terreno ubicado en el area 
contigua del nuevo acueducto de Fundación. 
CONVENCIONES: 
ALTERNATIVA I UNIVERSIDAD DEL MAGDALENA 
PROYECTO: TE RMINAL DE TRANSPORTE 
INTER MUNICIPAL DE PASAJERO DE LA 
CIUDAD DE FUN D ACION — MAG— 
ASESOR DE PROYECTO: 
In 9: MIgUEL SERRANO A._ 
ALTERNATIVA 2 ESPECIALIZA C I OPf: PLA NI FICACION TERRITORIAL GESTION REGIONALYLOCALI 
1 GRUPO: 
- Arq. LUIS A. QUINTERO VEO .— 
@ ALTERNATIVA 3 DE PROYECTOS._ 1 Info. FABIAN A. SAUMETT P 
ALCALDIA MUNICIPAL. CONT IENE: 
FUNDACION MAGDALENA. TESIS DE GRADO._ ALT ERMATIVA DE LOCAL I ZACION— 
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iAt.a alternativa tiene acceso sobre la troncal de oriente, tiene 
diponibilidad de servicios, el terreno es plano y es de propiedad 
privada, y la zona es residencial. 
Alternativa 3. Corresponde a un lote de terreno ubicado en las 
afueras de la ciudad, en el sitio denominado la 
-Y- en la vía que 
conduce a Valledupar. 
Esta alternativa tiene las mejores vias de acceso, presenta 
viabilidad de servicios publicos, la topografía es plana, el lote 
es de propiedad privada y con relación a los planes de desarrollo 
urbano, zonificación y usos del suelo el proyecto es perfectamente 
compatible. 
Estas alternativas se han planteado considerando las propuestas 
Indicadas en el estudio de mercado, y su puntuacion estera valorada 
en el rango de cero (0) a diez (10), cuya asignacion de puntaje 
estera determinada por el grado de aproximación al criterio 
planteado; por ejemplo, en el criterio de vias de acceso, cuando la 
alternativa no presente condiciones viales adecuadas se le asignara 
un bajo puntaje, por el contrario si presenta condiciones 
favorables su puntaje sera alto en el rango de cero (U) a diez 
(10). 
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Este puntaje se atectara por el peso asignado a cada criterio, lo 
que nos arroja una caliticacion ponderada, cuya suma total sera el 
puntaje obtenido para cada alternativa. (Ver cuadro No. 4). 
Luego de realizar el Análisis de localizacion se mostrado en el 
cuadro No. 4, se aprecia que la Alternativa seleccionada es la No. 
3, al obtener el mayor puntaje. 
6.4.3 Ingenierla del Proyecto. El Objetivo general del estudio de 
ingeniería del proyecto es resolver todo lo concerniente al 
iuncionamiento y distribución en planta, teniendo en cuenta todos 
los procesos de servicios y necesidades de la terminal de 
transportes. Considerando el Estudio de Mercado, se plantea el 
proyecto con un tamaño de b a b darsenas o platatormas, 
inicialmente con b y con tuturas ampliaciones. 
6.4.3.1 Determinación de Arcas Operacionales. Loe espacios 
operacionales basicamente comprenden plataiormas de ascenso de 
pasajeros, platatormas de descenso de pasajeros, platatormas de 
ascenso y descenso para el servicio urbano, platatormas para 
encomiendas y estacionamiento operacionales cuya magnitud depende 
de los volumenes de viajes y pasajeros que se movilicen en el 
termintll y el dimensionamiento de estos espacios nal como su 
localizlaul -,n y disposicion dentro del proyecto. 
COADRO lo. 4 
TERMINAL DE TRANSPORTES INTERMUMICIPAL 
MUNICIPIO DE FUNDACIOO 
ANALISIS DI LA LOCALIZACION 
 1 f  
ALTERFATIVA 04. 1 









ALTERNATIVA No. 3 , 
1 * 













Puntaje : Calillecion : 
: Ponderada : 
 * 1 *  1 1 f 4 4 
mVi au de Aculo : 0.25 . f .1 o , 1.25 , 7 1.75 . , 8 • 
. 2.01 
 f. f f  Y 1 4 1 Y 
-Unos del Suelo : 0.20 ' , r 4 4 o 1.01 ' 6 . , 1.20 ' , 7 1.40 
 4 f 1  1 f 1 4 4 
4isponibilidad de Sera. Mitin.: 0.11 ' 
' 
8 1.44 . 8 ' , 1.44 6 1.08 
 * 1 4  4 1  4 4 1 
qetancia Z. Recideneialet : 0.15 . , 6 0,91 , 6 , 1.90 7 1.05 . 
 4 1 1  1 1  4 4  4 
Zaracterintican Moriologican : 0.10 : e . . 0.60 1 8  . 0.81 8 : 0.80 . 
 f f 1  1 1  1 4  4 
:OetQC del terreno : 0.07 : 7. 0.44 5 . , 0.35 . , 8 0.56 
 1 * *  4 4  4 4 f 
'Anee [n'endebles : 0.05 : . . 0,35  , 0.35 , 7 0.35 . 

























TOTAL 1 1.11 : 6.21 . , 6.1 5 . , 4 7.24 4 
4 4 4 1 4 1 4 
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- Plataformas de Ascenso: Las plataformas de ascenso son 
generalmente de tipo dentado, en las cuales su inclinacion 
determina la profundidad total del área operacional de la 
platatorma. 
- Plataformas de Descenso: Estas plataformas generalmente son de 
tipo longitudinal de anden adyacentes a los andenes de circulación 
peatonal, tiene una longitud de 15 metros, en ancho,de 7.50 metros 
dividido en dos carriles, el primero para descenso de pasajeros y 
descargue de los equipajes, el cual debera ubicarse en la margen 
derecha y adyacente a un anden y el segundo para la circulacion de 
buses. Ente tipo de plataformas puede llegar a tener una capacidad 
de absorcion de 15 vehiculos por hora, estimando que la duración de 
la operacion de descanso sea de 4 minutos. 
- Plataformas de Ascenso y Descenso para el Servicio Urbano: Estas 
platatormas deben ser diseñadas para la recepcion de los buses 
urbanos que transportan los pasajeros que llegan y salen del 
terminal. El ascenso y descenso se hace conjuntamente y debido a la 
trecuencia de ente servicio, generalmente debera ser una plataforma 
del tipo longitudinal de anden, estas plataformas deben localizarse 
lo mas cerca posible al terminal. 
- Plataformas para Encomiendas: Este tipo de plataformas pueden ser 
indistintamente del tipo dentadas o longitudinales y su diseño esta 
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determinado por la ubicacion de las bodegas para prestar el 
servicio de encomiendas, por parte de las empresas que prestan este 
servicio. 
6.4.3.2 Determinación de Areas para Servicios Auxiliares. Con base 
a la investigación realizada en el estudio de necesidades y 
determinado el numero de viajes y los diterentes horarios y 
teniendo en cuenta las normas, se estima el numero de pasajeros del 
terminal por hora pico y por dia. De la investigacion adelantada 
en las empresas se determinaran las necesidades para la 
administración y dirección de su diIerentes Iunciones y los 
requerimientos de areas comunes tales como zonas de espera, 
corredores, baños y damas servicios. 
- Areas de Espera: hl tamaño de las areas de espera depende del 
volumen de pasajeros que se acumule en el tiempo dado, de los 
ciclos de movimientos de la misma en un lapso considerado y del 
grado de comodidad que se quiera dar. Para erectos de estimacion 
de areas se han calculado entre 1.5 a 2.0 M2 el ares bruta 
necesaria por pasajero, teniendo encuentra el tamaño minimo 
exigible de la sala y el nivel de comodidad. 
- Area de Taquilla: Las taquillas deben ubicarse y distribuirse de 
tal torma que los corredores no se vean obstruidos por lilas de 
viajeros y ofrezcan condiciones de seguridad para los dineros alli 
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recolectado. Se estima que se requieren hasta H para que el 
taquillero opere comoda y funcionalmente. 
- Areas de Despacho: Debe tenerse encuentra que los despachadores 
tengan una comunicación visual directa con las plataformas de 
ascenso de pasajeros. Esta interrelacion es muy importante para 
lograr una ejecucion agil del trasporte, un control de los 
conductores y de los vehiculos y cambios en los horarios si es 
necesarios etectuarlos. Se estima que un ares de 14 M.2(3.5 x 4), 
es suficiente para cumplir con los requerimientos de esta tuncion. 
- Areas de Administración: Es necesario tener encuentra las 
necesidades administrativas de las empresas. Para ello deben 
considerarse los sistemas administrativos que tienen cada una de 
ellas y si es el caso reservar el ares necesaria segun cada caso 
particular. 
- Arcas para hquipajes: Debe considerarse un ares para el 
almacenamiento o guarda
-equipajes, el cual preferiblemente ha de 
ser concentrado y manejado por la administrac ion del terminal. Con 
el fin de conocer el ares necesaria se deben realizar estudios de 
tiempos y movimientos de las cantidades de equipajes, mediante 
observacion directa del comportamiento de los usuarios. 
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- Arene de lntormacion: Los servicios de intormacion pueden ser 
concentrados por parte de la administracion del terminal y como su 
nombre lo indica es un lugar estrategicamente ubicado donde se de 
intormacion sobre la salida y llegada de los vehiculos de todas las 
empresas que presten su servicio en el terminal. 
- Arcas de Encomiendas: Mediante la investigacion adelantada en 
las empresas se debe determinar el area necesaria para prestar el 
servicio de encomiendas para cada una de las empresas que otrecen 
este servicio. 
6.4.3_3 Determinación de Arcas para Servicios Complementarios. La 
determinaeion de los espacios para los servicios complementarios 
estan determinados por el numero de usuarios del terminal y sus 
diterentes interrelaciones. Estos servicios deben incluir como 
minimo espacios para bancos, telecom, (iroguerias, cateterias, 
restaurantes, almacenes varios, oticinas (C.E.T., Corporacion de 
Turismo e lntra) y las oficinas centrales de administracion del 
terminal con sus servicios y tunciones adicionales como puesto de 
policla, primeros auxilios y otrom. 
Es importante anotar que la magnitud de las arcas reteridas 
anteriormente es una sumatoria de los diterentes espacios 
necesarios para cada actividad, dado lo cual no es necesaria mente 
el crea absoluta que comprende el proyecto, puesto que el arca real 
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depende de lactares tales como la ubicación y torma tanto del lote 
como del mismo proyecto, el aprovechamiento topogratico del 
terreno, el diseño en uno o varios niveles, la cantidad y clase de 
servicios proyectados y determinados a los usuarios. Por lo tanto, 
solo al tener un lote especifico, se podra detinir la magnitud del 
espacio necesario para todo el proyecto. 
6.4_3.4 Tipos de Areas. En los diferentes estudios realizados 
hasta la techa por la Corporación Financiera del Transporte y otras 
entidades se ha hecho una clasiticacion de areas teniendo encuentra 
tactores de orden constructivo, arquitectonico y funcional. Esta 
clasiticacion se ha empleado basicamente para determinar el periodo 
de construccion y el valor total de los proyectos. Para erectos de 
este modelo los tipos de areas son: 
Aran Tipo A: mon armas cerradas y cubiertas con acabados de buena 
calidad y que principalmente comprende los lugares interiores o sea 
el edificio, como las salas de espera, las taquillas, las oticinas 
y areas comerciales y las areas de servicios y circulación 
correspondientes. 
- Area Tipo B: son areas semicerradas y cubiertas que sirven de 
enlace entre el nucleo del edificio central y los diferentes grupos 
de plataformas,. 
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- Area Tipo C: son arcas abiertas como platatormas, vise, 
estacionamientos y areas de maniobras en las cuales los vehiculos 
cumplen sus tunciones operativas. 
6_4.3.5 Determinación de Arcas. Se involucra dentro del criterio de 
dimensionamiento el concepto de ares por platatorma. 
Las areas promedio por platatorma son 376 M2 para el tipo A, 76 12 
para E, 76b para C, para un promedio total de 1220 M2 de área 
construida por platatorma. g1 ares promedio por platatorma 
correspondiente arroja una cura de 1514 M2 . 
Los Proyectos que actualmente se encuentran en operacion y 
construccion, ademas de las arcas destinadas a la prestacion de los 
servicios de transporte, como son las salas de espera, barios y 
taquillas, oticinas administrativas del terminal y de las empresas, 
platatormas, equipajes, intormacion y encomiendas; involucran una 
serie de espacios que tienen una tuncion comercial, que se estima 
dentro de las areas de Tipo A, con una dimension de 20 a ,:10 metros 
cuadrados. 
0.5 DISTRIBUCION EN PLANTA. 
La DistriLuclon en planta del Proyecto propuesto se da en las 
sigulinnten :-3>nnn: 
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- Zona del Edificio (Tipo A y b5): Compuesto por los siguientes 
espacios: 
10 Taquillas 
10 Locales Comerciales 
1 Bateria de ~os 
1 Guardaequipajes 
2 Islas comerciales 
1 Area de encomiendas 
1 Zona Administrativa 
1 Zona de Llegada de Pasajeros 
1 Lona de Salida de Pasajeros 
Zona de Maniobras (Tipo Compuesta por los siguientes 
espacios: 
1 Acceso de buses interdepartamentales 
1 Acceso de Tratico Interurbano (Taxis, Euses y Vehiculos 
particulares) 
1 Zona de Plataforma de Ascenso de Pasajeros 
1 Zona de deceno de Pasajeros 
1 Zona de paradero de Busee Urbanoe 
1 Zona de Parqueo, Mantenimiento y surtidor para busee 
interdepartametales 
1 Zona de Parqueos para taxis 
1 Zona de Parqueos vehiculos particulares 
1 Salida de Buses interdepartamentales 
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1 Salida de TraIico Interurbano (Taxis, busee y Vehiculoa 
particulares) 
(Ver Plano No. 6). 
6.6 ESTUDIO DE LA ORGANIZACION. 
Para el estudio de la Urganizacion del Proyecto se tienen en cuenta 
doe i etapas: un periodo pre
-operativo (Construcción) y un 
periodo operativo (puesta en marcha); debido que estos dos aspectos 
son Iundamentales para lograr loa objetivos planteados. 
6.6.1 Periodo Pre-operativo. La estructura de la parte 
administrativa de la sociedad ejecutora de un terminal desde su 
creacion y durante el periodo de construccion, debe ser bastante 
sencilla, debido que en este periodo solo se contemplan actividades 
iinancieras, contables y de ingenieria. La estructura de esta 
planta seria: 
Un (1) Gerente 
- Una (1) Secretaria 
Un (1) Ingeniero 
- Un (1) Contador 
Una (1) Aseadora 
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Dada esta limitación de la planta, los diterentes estudios del 
proyecto deberan ser contratados son asesores externos. 
Las iunciones del personal de este periodo estan encaminadas 
fundamentalmente a controlar y dirigir los aspectos financieros y 
contables de la sociedad y a supervisar las labores ejecutadas por 
los diferentes contratistas y los interventores. 
6.6.2 Periodo Operativo. Una vez empiece a tuncionar el Terminal la 
planta administrativa a nivel de areas estarle contormada asi: 
- Gerencia: que sera el agente ejecutivo de las politicas 
establecidas por la Junta directiva de la sociedad y tiene a su 
cargo la promocion y administración del proyecto. 
Esia area de Gerencia, contara con el siguiente personal: 
Gerente 
 1 
Secretaria de Gerencia 
 1 
TOTAL EMPLEADOS AREA GERENCIA 
 
- Area de Administración: que tendra a su cargo las tunciones de 
contratacion y control del personal, asignado a la administración 
central, planeacion y direccion del registro y operacion contables 
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del terminal y manejo de los estados financieros y mantenimiento 
del terminal. 








TOTAL PERSONAL ARFA ADMINISTRACION .. 5 
- Area de Operaciones: que tendra bajo su cargo toda la labor 
operativa del terminal en cuanto a control de movimiento de 
vehlculos, intormacion y comunicaciones. 








TOTAL PERSONAL AREA OPERACIONES 
 9 
(30 
Las labores tale5 COM el aseo y la vigilancia pueden ser 
contratados externamente para evitar la carga prestacional. 
6.6.3 Fuentee de Financiamiento del Proyecto. Lae inversionee para 
la implementación y tuncionamiento de le Terminal de Transportes 
provendran de recursos del Credito ante la Financiera de besarrollo 
Territorial S. A. - FINDETER S. A., recursos de cotinanciacion del 
Fondo de Intraestructura Urbana - FIU, que maneja FINUETER S. A., 
La Gobernación del Magdalena, recursos propios y/o Bienes y 
Servicios del Municipio de Fundación y aportes del sector privado. 
7_ EVALUACION DEL PROYECTO_ 
Luego de haber realizado un estudio del mercado y un estudio 
técnico de la terminal de transportes, permite la posibilidad de , 
evaluar financiera y económicamente el proyecto, en aras de conocer 
la viabilidad del mismo y por consiguiente su rentabilidad 
financiera, su contribución al bienestar de la comunidad tundanense 
y su impacto ambiental. 
7_1 EVALUACION FINANCIERA_ 
Dentro del análisis de la Evaluación Financiera, se toma como 
reterencia, el estudio del mercado y el estudio técnico, en donde 
se han analizado la demanda a atender, la oterta y las 
caracteristicas generales del proyecto. 
7.1_1 Determinación de Beneticioe (ingresos). Para determinar los 
beneficios del proyecto se tiene en cuenta la siguiente estructura 
de ingresos, asi: 
- ingresos operacionales: 'jon aquellos asignados al cobro de 
servicios por concepto del uso de las distintas areas ocupacionales 
del terminal, por parte de los vehiculos y el uso de las distitntas 
areas de servicio auxiliares y complementarios por parte de los 
pasajeros y entre los cuales se encuentran: 
* Tasa de uso del Terminal de Buses 
be Origen 
En Transito 
Tasa de Uso del Terminal de Taxis 
Arrendamientos de areas empresas de Transporte 
- Ingresos No Operacionales: Batan constituidos basicamente por el 
venta y/o arrendamiento de las areas de servicios complementarios, 
zonas comerciales y concesiones.. 
Venta de locales comerciales 
Venta de Islas Comerciales 
Arrendamiento Baños 
Arrendamiento de Guardaequipajes 
Concesion de Surtidor de Gasolina 
- litros Ingresos: Los otros ingresos que tendria el proyecto serian 
los creditos y los aportes de los dile:rentes BOC1.05 de las 
entidades ejecutoras. Por concepto de credito se tendria 
trescientos millones de pesos ($300.000.000.)0), trescientos 
millones de pesos ($jO0.000.O0).00) solicitados al Fondo de 
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intraestructura Urbana-11U de 111NDETER S.A., y los aportes de los 
socios para la operacion del proyecto; es decir, inmediatamente se 
constituya la sociedad. 
Para establecer los beneticios en cuanto a los ingresos 
operacionales, es necesario proyectar los volumenes de transito de 
buses; teniendo en cuenta el ractor de crecimiento anual de viajes 
que para esta zona es de 6.42%; segun el estudio realizado por la 
Corporacion Financiera de Transporte, denominado -Plan Maestro para 
la Construcc ion de Terminales en Colombia
-. En el Cuadro No. 5 se 
muestra esta proyección. 
En cuanto a los precios por .1a venta de servicios (uso del 
terminal, arriendo de taquillas, etc.), se proyectan en el cuadro 
No. 6, teniendo en cuenta la meta tijada por el gobierno del lb% y 
luego se detlactan para convertirlos en precios constantes del año 
1995. 
Teniendo en cuenta el periodo de analisis del proyecto es de quince 
años (1995 - 2W1U), en el cuadro No. V se muestra la cuantiticacion 
de los beneticios (ingresos) del proyecto. 
7.1.2 Determinación de los Costos (Igresos). Vado que un proyecto 
de inversion incurre en una serie de costos, se hace necesario 
cuantificarlos a electos de conocer su valor en unidades monetarias 
del presente y su valor en el tuturo. 
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Los Costos del presente Proyecto pueden resumirse basicamente en: 
Gastos de Personal 
- Gastos Generales y de Mantenimiento 
inversion en la Conetruccion 
Costos Pinancieros 
7.1.2.1 Gastos de Personal. Los gastos de personal corresponden a 
los sueldos y prestaciones de la estructura organizacional del 
Proyecto en cuanto a las areas de gerencia, administrativa y de 
operación descritas anteriormente en el numeral 6.6.2., asi: 
CARGO CANTIDAD VR. MENSUAL Vh. ANUAL 
AREA DE GERENCIA 
Gerente 1 
 $600.000 $7.200.000 
Secretaria de Gerencia ... 1 
 $160.000 $2.160.000 
TOTAL EMPLEADOS AREA GERENCIA 
 $9.360.000 
AREA ADMINISTRATIVA 
Secretarias  y 
 $150.000 $3.600.000 
Revisor Fiscal 
 1 
 $250.000 $3.000.000 
Contabilidad 
 1 
 $350.000 $4.200.000 
Tesorero 
 1 
 $350.000 $4.200.000 
TOTAL PERSONAL AREA ADMINIGTRACION $15.000.000 
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A1-EA DE OPERACIONES 
Jete Operativo  1  $350.000 $4.200.000 
Secretaria  1  $150.000 $1.600.000 
Operarios  ti  $120.000 $6.640.000 
Servicios Generales  1  $120.000 $1.440.000 
TOTAL PERSONAL AREA OPERACIONES  $16.060.000 
TOTAL SUELDOS DE PERSONAL  $40.440.000 
En cuanto al calculo de las prestaciones se tiene lo siguiente: 
Prima tecnica  $3.370.000 
Prima de Vacaciones  $1.665.000 
- Cesantias  $3.370.000 
TOTAL PRESTACIONES ANUALES  $6.425.000 
TOTAL GASTOS DE PERSONAL  $46.685.000 
7.1.2.2 Gastos Generales y de Mantenimiento_ Corresponden a los 
costos de operacion, que incluyen servicio publicos y demas costos 
de mantenimiento. 
7.1.2.3 Costos de Inversión. Para el calculo de este item, se ha 
tenido en cuenta loe diterentes tipos de areas mencionadas en el 
numeral 6.4.3.5 Determinacion de Areas (tipos A, 8 y C) y se han 
establecidos estimativos de costos de construccion por metro 
cuadrado. Estos indices se daran en rangos teniendo en cuenta que 
cualquier alteracion en las especiticaciones de los diseños 
Areas de tipo 
 $ 133.741.00/ metro cuadrado 
Arcas de tipo 
 $ 74.300.0o/ metro cuadrado 
Arcas de tipo 






derinitivos, por insigniticantes que sean, se traduce en una 
variacion de los costos. 
consideran ademas unos ltems, como el costo del terreno y el 
costo de la intraestructura de servicios publicos necesaria; aai 
como otros items que son estimados a partir de la aplicación de un 
porcentaje sobre el valor de la construcción, asi: Interventoria y 
estudios 1221 , Dotación tduebles y Equipos) 41 y Costos 
Preoperatives (Nómina, Gastos de Funcionamiento y Promoción antes 
de la puesta en marcha) 10%. 
Los costos estimados de inversión por metro cuadrado para cada 
Al considerar que se han planteado seis (13) plataformas o darsenas, 
se tiene los siguientes costos: 
Areas tipo A: $ :301- 719 . (39(3. oo 
Areas tipo 13: $ 347V2.4UU.00 
Areas tipo C: $ 143'349_240.0o 
Subtotal Construcción $ 479"d41.33(3.00 
Costo del Terreno  $ lb. UUU.UOU.00 
Intraestructura de Servicios $ 4U'UW.UUU.00 
Interventoria y Estudioe (12%) 57 ' 5b0 9f3U oo 
Dotación (0. ) $ 19193.65d.00 
Costos Preoperativos (1(") $ 47"9134.133.00 
Total Inversión $ (3b9.13UU.U132.00 
7.1_2.4 Costos Financieros. Los Costos P'inancieros estan 
representados basicamente por los intereses y la amortización de 
Capital que se debe pagar por el crédito estimado en TRESCIENTOS 
MILLONES DE PESOS M/CTE ($300.000.000.00), que otorgara FINDETER u 
otra entidad crediticia, cuya modalidad de credito se estima con 
dos anos ds gracia y un periodo total del credito de diez (1U) 
anos. (Ver cuadro estimado de amortización de Capital e Intereses) 
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CUADRO No_ 8 
SERVICIO DE LA DEUDA (millones de $) 
PRESTAMO: 300 800.000.00 
i: 34% 
n: 10 años (2 añore de (racia) 
n Saldo 
Inicial 







1 30U. 102 300 
300 102 0 300 1 
3 300 112.65 1() 10.65 289.15 
4 289.15 112.65 . 98.31 14.55 274.80 
5 274.60 112_65 93.37 19.51 255.09 
L; 955.09 112.85 66_74 26.12 228.97 
7 228.97 112.65 77.85 35.00 193.97 
1 193.97 112.85 65.95 46.90 147.07 
:3 147.07 112.85 50.00 62.84 64.22 
10 84.22 112.85 28.63 64.22 0 
TOTAL 806.95 300.00 
i 
De acuerdo a lo anterior los Costos del proyecto se muestran en el 
cuadro No. 9, en el periodo de análisis del proyecto em decir de 
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1995 a 2010, teniendo en cuenta que se def lactan para calcular el 
flujo de fondos del Proyecto. 
7.1.3 Flujo de Fondos del Proyecto. Después de haber definido loe 
costos y loe ingresos del proyecto, y de ser cuidadosamente 
asignados a los periodos en los que se desembolsan o se reciben 
durante el horizonte (15 años), se conforma lo que se denomina el 
flujo de fondos (Ver cuadro No. 10). 
También sfs. incluye en el flujo de fondos loe intereses y 
amortizaciones del crédito concedido por FINDETER 'S. A. u otra 
entidad de crédito Aparece también en el último aho el valor de 
los activos en libros que representa el precio en que se venderia 
la edificación en el último año del proyecto. Por ultimo nos 
muestra el saldo positivo o negativo que presentan los distintos 
períodos. Para el caso de este proyecto muestra variaciones de 
signo en loe seis (6) primeros años. 
7.1.4 Indicadores Financieros. Se utilizaran dos criterios para 
determinar la decisión de invertir en este Proyecto; la Tasa 
Interna de Retorno (TIR) y el Valor Presente Neto (VPN). 
Para el cálculo de la TIR se utiliza una tasa real de interés de 
oportunidad del 15%, ya que se está trabajando con precios 
constantes de 1995. El resultado de la TIR es del 22%, lo cual nos 
indica que el proyecto es atractivo desde el punto de vista 
-4 
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financiero ya que la TIR resultante es superior en siete (7) puntos 
a la tasa real de interés utilizada en el calculo. 
Para el caso del VPN del proyecto el resultado es superior a los 
cincuenta millones de pesos ($50.000.000.00), lo que indica que por 
ser mayor que cero (0), el proyecto arroja beneficios aun después 
de cubrir el costo de oportunidad de otras alternativas de 
inversion. 
'7_2 EVALUAC1ON ECONOMICA_ 
La Evaluación Económica y Social incluye la utilización de los 
llamados precios sombra, precio de cuenta o precios de eficiencia, 
en lugar de los precios de mercado, otorgando una visión diferente 
de los resultados de los Proyectos. 
7.2.1 Situación Sin Proyecto. La Situación sin proyecto la 
constituye las condiciones actuales en gue se presta el servicio de 
Transporte Interdepartamental en Fundación, es decir, se presenta 
en una forma desorganizada, sin un minimo de bienestar, trayendo 
consigo múltiples problemas de orden urbano y de caracter social. 
Esta situación se ha descrito anteriormente, en los numerales 5.3 
Diagnóstico del Servicio de Transporte, 5.4 Definición de la 
Problemática del Servicio de Transporte y 6.1 Situación Actual y su 
Uptimlzación. 
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Considerando el planteamiento anterior, en la Situación sin 
proyecto no se determinan los beneficios ni los costos de la misma, 
debido que no existe la prestación del servicio como tal, por lo 
tanto es imposible cuantificarlos en esta situación. 
7.2_2 Situación Con Proyecto. La Situación con Proyecto se refiere 
a la construcción y puesta en marcha de la Terminal de Transporte 
Intermunicipal de Pasajeros de la Ciudad de Fundación - Magdalena. 
7.2.2_1 Determinación de los Beneficios Económicos. Para el 
análisis de los beneficios económicos del Proyecto se tienen en 
cuenta varios agentes a saber: 
- El Agente Gobierno; que en este caso seria la Alcaldia Municipal 
de Fundación, cuyo beneficios se verian representados en los 
mayores ingresos por concepto de los impuestos de industria y 
comercio por los locales comerciales que al interior del Proyecto 
se generen. Estos beneficios estan cuantificados en el cuadro No. 
10 flujo de fondos del Proyecto. 
- El Agente Sociedad del Terminal Intermunicipal de pasajeros, 
cuyos beneficios se verian representados en los ingresos por 
concepto de venta de Servicios y alquileres de locales y taquillas. 
Estos beneficios están cuantificados en el análisis financiero. 
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El Agente Empresas de Transporte, que ofrecerían un mejor 
servicios a sus usuarios (pasajeros), a travea de la comodidad, 
seguridad y eficiencia en la Terminal. Obtendrá una mayor Calidad 
del Servicio. 
El Agente pasajero, el cual recibirá entre otros los siguientes 
beneficios: 
Comodidad y Seguridad. 
Disminución de pérdida de tiempo por espera de buses. 
Generación de Empleo. 
* Organización del Sistema de Transporte Intermunicipal. 
4 Beneficios Urbanos por la recuperación del Espacio Publico donde 
se tenia antes el parque de buses interurbanos. 
Al considerar las caracteristicas particulares de estos beneficios, 
se determina que son intangibles por lo tanto no se pueden 
cuantificar. 
7.2_2.2 Determinación de Ion Costos Económicon. Considerando la 
estructura de analisis anteriormente utilizado se tiene: 
Para el Agente Gobierno; los costos serian los aportes que baria 
la Alcaldia dentro de la construcción y puesta en marcha del 
Proyecto. 
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Para el Agente Sociedad del Terminal de Transporte, los costos 
son los gastos en inversión de la Obra y operación del Proyecto, 
que se analizan en la Evaluación Financiera. 
Para el Agente Empresas de Transporte, los costos son las tasas 
de uso y el alquiler de Taquillas y denlas impuestos que le toca 
pagar, los que se constituyen en ingresos para el proyecto. Estos 
costos se cuantifican en el flujo de caja financiero. 
Para el Agente pasajero, el costo mas relevante significa el 
incremento del valor del transporte interurbano hasta la terminal; 
sin embargo, este costo se constituye en una variable dificil de 
cuantificar. 
7_2_3 Flujo de Fondos Económico. De acuerdo con lo anterior y 
teniendo en cuenta el procedimiento para la elaboración del flujo 
de fondos económico, el cual establece: 
Haber realizado la evaluación financiera. 
Se debe eliminar entonces, toda transferencia (impuestos, 
subsidios). 
Eliminar Ingresos yo costos que no se asocien con algun 
beneficio economico, o que no se relacionen con el sacrificio de 
algun recurso para la realización del Proyecto. 
traducir los valores en precios de eficiencia. 
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Se toma como base entonces el cuadro No. 10, y como tactor de 
conversión para los precios de eficiencia (RPC's), para loe 
Ingresos 0.92 y para los costos 0.80; por lo tanto el resultado se 
obtiene en el cuadro No. 11. 
En el cuadro No. 11, se observa un flujo de caja neto económico con 
un solo cambio de signo, es decir, en el primer año es negativo 
mientras que en el resto de periodos es positivo creciente. 
7.2.4 Indicadoree Económicos. Al estimar la importancia de los 
indicadores económicos de un proyecto de inversión, se tiene que 
para el caso de la Terminal de Transporte Intermunicipal de 
Pasajeros, se aplica como indicador económico el Valor Presente 
Neto (VNP). 
Con base en lo anterior, el Valor Presente Neto (VPN) del proyecto, 
aplicado sobre el flujo de fondos económico (Cuadro No. 11), con un 
tasa de redescuento del 12% es de 288134.959.00. 
El indicador anterior, es muestra de la bondad económica del 
Proyecto, con lo cual se da viabilidad de ejecución, ya que 
contribuye al bienestar de la sociedad. 
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7.3 EVALUACION AMBIENTAL. 
En esta nueva etapa de la historia socioeconómica nacional, se 
impone el llamado Desarrollo Sostenible, a través del cual el 
hombre y la sociedad se preparan para emprender un nuevo siglo. 
Los sectores publico y privado, a traves de la concertación, 
definen acciones y programas con objetivos comunes en defensa y 
conservación del medio ambiente como base de una sana convivencia. 
El Ministerio del Medio Ambiente, traza las politices y medidas 
que, por un lado, garanticen la conservación del medio ambiente y, 
por otro, no se conviertan en- un obstaculo para el desarrollo 
socioeconómico. El Instituto Colombiano de Normas Técnicas 
(Icontec), complementa las politices que en materia de desarrollo 
sostenible traza el ministerio. Se adelantan trabajos de 
normalización y certificación en medio ambiente en aspectos 
relacionados con agua, aire, suelo, residuos sólidos y 
administracion ecológica en las empresas. 
A diferencia de las evaluaciones económica y financiera, que pueden 
ser expresadas de manera cualitativa y cuantitativa y resumida en 
indicadores de rentabilidad, cada impacto ambiental debe ser 
considerado individualmente. 
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Existe una gama de posibilidades para este tipo de impactos y cada 
uno de ellos puede expresarse en terminos y unidades distintas. 
Los impactos ambientales se retieren a aquellos que actuan sobre el 
medio ambiente y que atectan normalmente a grupos de personas en el 
área de influencia directa del proyecto. Los impactos que se tienen 
en consideración en este proyecto son: contaminación de aire, 
contaminación de ruido y vibraciones, efectos visuales (intrusión 
visual). 
7_3.1 Contaminación del Aire. La circulación de vehículos provoca 
emisión de contaminantes atmosféricos a través de la combustión de 
hidrocarburos en el motor. (CO, HC, NOx). 
La emisión de contaminantes tiene una relación directa con las 
detenciones, ciclo de aceleración-deceleración y circulación lenta. 
De acuerdo a esto, existe una valoración que se apoya en una 
estimación de precios para cada uno de estos contaminantes tal que 
si fueran cobrados como un impacto o tarifa de acceso a las areas 
de mayor contaminación, inducirían a un numero suficiente de 
vehículos a usar dispositivos de control de emisiones. El 
Ministerio del Transporte en coordinación con el Ministerio del 
Medio Ambiente ejercen la política de control de emisiones, que en 
primera instancia no sera tan significativa en la Terminal de 
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Transporte Intermunicipal de Fundación por encontrarse en las 
afueras de la ciudad. 
En el caso particular del proyecto en estudio, se tiene ingerencia 
sobre la contaminación del aire, por cuanto el parque automotor que 
operará dentro del mismo es de una magnitud considerable. 
7.3.2 Contaminación por Ruido. El proyecto provocara un impacto 
significativo sobre los niveles de ruido en el sitio de su 
ubicación. Afortunadamente debido a su localización, la Terminal no 
afectara a un gran numero de personas con el incremento del nivel 
de ruido ocasionado por la cantidad de vehiculos que diario llegan 
y salen de la terminal. Junto e esto es necesario considerar la 
generación de resonancia o vibraciones, causadas por la presencia 
de los buses en las zonas de maniobrabilidad. 
El ruido proveniente del trafico se genera a través de la 
interacción de los neumáticos con la superficie de rodadura, del 
motor, del sistema de gasea, escape y frenos y en algunos casos del 
cuerpo mismo del vehiculo y sistemas complementarios como unidades 
de refrigeración. 
El ruido se aeentua durante las etapas de trenado y aceleración, en 
las intersecciones y en velocidades altas. De acuerdo con 
mediciones de ruido, los buses y vehiculos pesados en general son 
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los que provocan una mayor emisión. La unidad de medida es en 
docIbelen tdBA). Pnrn el nnnlisis de rete Impacto, es necesario 
conocer el numero y tipo de personas afectadas. De alli podrá 
estimarse ya sea el cambio en calidad de vida o eventualmente el 
impacto sobre la prestación del servicio. 
7.3.3 impacto Visual. Los efectos visuales de la construcción de la 
Terminal de Transporte Intermunicipal de Pasajeros de Fundación se 
pueden clasificar en obstrucción e intrusión. 
La obstrucción puede ser medida cuantitativamente, correspondiendo 
a un bloqueo de la visión provocada en este caso por la 
construcción del proyecto. 
La intrusión visual corresponde a una subjetivación del efecto 
provoendo por In construcción y In cireulacion de vehículos en las 
personas que lleguen o salgan del terminal. 
Ambos deben analizarse cuidadosamente cuando las alternativas en 
comparación tienen caracteristicas marcadamente diferenciadas entre 
si. Para este proyecto, el impacto visual se reduce 
considerablemente debido a la distribución arquitectónica 
)ropuesta, además el sitio de localización esta por fuera del 
.imite del casco urbano, sin que existan zonas residenciales a su 
ilrededor. 
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Existe otro impacto que merece mencionar y tiene que ver con la 
posible deforestación que se pueda presentar en el lote donde se 
construirá. Para el caso que nos ocupa, el lote propuesto no 
presenta este tipo de problemas. 
7.3.4 Programa de Mitigación Ambiental. Los impactos ambientales 
identificados anteriormente, se relacionan con la contaminación del 
aire, la eontaminacion por ruido y, la deforestación principalmente; 
para contrarrestar estos efectos se propone un programa de 
mitigación ambiental que comprende un programa masivo de 
arborización y un control efectivo sobre la operación y 
mantenimiento del parque automotor, lo que reducirla en gran medida 
estos efectos. 
7.4 IMPACTO SOCIOECONOMICO DEL PROYECTO. 
En el analisis del impacto socioeconómico, uno de los aspectos 
fundamentales que se deben tener en cuenta es la determinación de 
los beneficios que se derivan de la construcción del terminal. 
7.4.1 Determinación de loe Beneficios. Los beneficios que produce 
la construccion de la Terminal se pueden clasificar de la siguiente 
forma: 
- Bonnticion al usuario. 
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Este beneficio se refiere a la mayor comodidad y seguridad que 
puede obtener el usuario de la terminal, frente a la situación que 
vivirá, de tener que seguir utilizando los viejos sitios de la 
ciudad en donde tradicionalmente se ha prestado, el servicio de 
transporte interurbano de pasajeros. 
El usuario de la terminal se entiende exclusivamente, en la 
medición de este benéfico se entiende, a los pasajeros. 
• 
Como resulta obvio, los beneficios se refieren a la utilización de 
salas de espera, cafeterías, baños, servicios, vigilancia, etc., 
ademas este beneficio incluye la mayor facilidad de que disponen 
los usuarios para la selección de las empresas de transporte, 
debido a la concentración de estas en un solo punto, con los 
consecuentes ahorros de tiempo. 
- Beneficios por la construcción de locales comerciales. 
Los proyectos de Terminales además de las creas a la prestación del 
servicio de Transportes, involucran una serie de espacios que 
tienen una lunción comercial. 
Para estimar beneficios proporcionados por las arcas comerciales, 
se tomara como indicador el arriendo promedio por metro cuadrado 
del área comercial. 
- Beneficios Urbanos. 
Cuando se construye una terminal y se relocaliza el espacio urbano 
que presta la función de ser el lugar para el ascenso y descenso de 
pasajeros de transporte interurbano, resulta evidente que el cambio 
de localización conlleva a la liberación de espacios disponibles 
para efectuar en ellos otras funciones. 
Este beneficio es producido por la liberación del viejo espacio 
urbano en donde se prestaba la función transporte, a partir del 
momento en que entra en operación del nuevo terminal. 
Las áreas liberadas no corresponden exclusivamente a las 
edificaciones y patios que ocupan las empresas transportadoras 
antes de entrar en operación, sino que involucran ademas una zona 
de influencia alrededor del viejo sitio de operación del sistema. 
- Beneficios por generación de empleo. 
El proyecto de la construcción de la terminal de transportes, 
demanda la ocupación de mano de obra calificada y no calificada 
para la ejecución de las obras civiles, asi como también de 
personal para la operación del proyecto, es decir, para el área 
administrativa y para la parte operativa; lo cual genera bienestar 
a 1a comunidad. 
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- Beneficios por Liberación Impacto Ambiental Negativo. 
Al construir el proyecto del Terminal, se reduce la contaminación 
del aire, los ruidos, el deterioro de las calles, el bloqueo 
visual, al impedir la circulación en forma desordenada de los 
vehículos disminuyendo el transito de busee por las vías urbanas de 
Fundación, generando un mayor tranquilidad a la ciudadanía en 
general. 
6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES. 
6.1 CONCLUSIONES. 
- El Proyecto de la Construcción y puesta en marcha de la Terminal 
de Transportes Intermunicipal de Pasajeros de Fundación, es una 
alternativa de desarrollo para el Municipio de Fundación y la 
región circunvecina. 
- El diagnostico de la situación actual permitió detectar que el 
Municipio de Fundación, no cuenta con una infraestructura adecuada 
que brinde la posibilidad de tener un servicio que se pueda prestar 
de una manera óptima desde el punto de vista de la comodidad y la 
seguridad a los usuarios (pasajeros). 
- El estudio de localización arrojó como resultado ubicar la 
terminal en el sitio denominado la 
-Y-, en la via que conduce a 
Valledupar, ya que presenta la mayor viabilidad técnica en cuanto 
a la ingenieria del Proyecto se refiere. 
- El proyecto reduce sustancialmente el peligro a los usuarios por 
la seguridad que se ofrece a la comunidad al concentrar la entrada 
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y salida de los buses intermunicipalea en una sola zona de 
afluencia al Terminal. 
Se reduce la contaminación del aire, por ruidos y los impactos 
visuales al impedir la circulación desordenada de los vehículos, 
además de la disminución del tránsito de buses por las vias del 
centro urbano de la ciudad. 
Las áreas del entorno del Terminal al entrar en funcionamiento el 
proyecto, en base al uso del suelo, aumenta el valor económico de 
los predios adyacentes. 
El proyecto estimula el desarrollo de la zona, la cual 
actualmente es de baja densidad poblacional. 
El diseno del proyecto desde el punto de vista arquitectónico 
debe ajustarse a los parámetros y normas de diseño presentadas en 
el estudio técnico. 
La viabilidad para la operación y mantenimiento debe ajustarse 
alas normas que al respecto defina el Ministerio del Transporte. 
El proyecto desde el punto de vista financiero es viable. Loe 
indicadores financieros utilizados en la evaluación (rIR = 22% y 
VIN= $51.656.412.00) arrojaron resultados muy positivos, ya que la 
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proyección financiera demuestra que el proyecto tiene la capacidad 
para atender las necesidades de los aportes de contrapartidas y el 
servicio de la deuda del crédito a solicitar. 
- Desde el punto de vista económico, el proyecto presenta 
viabilidad, ya que el indicador utilizado; VPN, es positivo 
($268.134.959.00), lo que permite visualizar el aporte al beneficio 
de la sociedad. 
13.2 RECOMENDACIONES. 
Con el objeto de plantear las acciones tendientes al mejoramiento 
de las caracteristicas técnicas, especificaciones y normas de 
diseño, y dar solución a loa posibles problemas que presente el 
proyecto frente a su viabilidad técnica se recomienda tener en 
cuenta lo siguiente: 
- Es conveniente administrar el proyecto mediante una sociedad de 
economia mixta en la que esten representados los diferentes 
estamentos de carácter oficial y privado que deseen invertir en el 
proyecto. 
- La sociedad en cabeza de su gerente administrativo, debe 
gestionar ante el Municipio, las obras referentes a la 
disponibilidad de servicios publicos en el sitio de construcción. 
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Los costos de inversión del proyecto se estimaron en 
659.600.000.00 los cuales se financiarán de acuerdo a: 
Crédito FINDETER S.A  $300.000.000.00 
Aporte Fondo de Inversión Urbana FIU 
 $300.000.000.00 
Aporte Alcaldia-Gobernacion 
 $ 59.600.000.00 
Antes de iniciar los procesos de licitación, deben estar 
asegurados loe recursos de financiación de la inversión. 
Antes de iniciar las obras, se debe contratar la interventorfa 
del proyecto. 
Los presupuestos de obra, deben ser analizados minuciosamente con 
el fin de evitar al maximo el incremento de las obras adicionales 
e imprevistos. 
Se lineó necesario revisar los procedimientos de operación y 
mantenimiento en el diseño arquitectónico definitivo. 
Es importante anotar, que actividades como el aseo y la 
vigilancia sean contratadas externamente para evitar la carga 
prestacional que estas representan al asumirlas directamente y en 
el caso de la vigilancia y el control de transito en la medida de 
lo posible que se encarguen de estas funciones la policia nacional 
y las oficinas de transito respectivas. 
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10. ANEXOS 
DESPACHOS DE ORIGEN Y/0 EN TRANSITO 
EMPRESA: EXPRESO BRASILIA 
w   
CIUDAD DESTINO TURNOS HORA 
BARRANQUILLA 14 EN TRANSITO CADA HORA 
CARTAGENA 3 EN TRANSITO POR DIA 
SANTA MARTA 3 EN TRANSITO POR DIA 
BUCARAMANGA 11 EN TRANSITO CADA HORA 
VALLEDUPAR 15 EN TRANSITO CADA HORA 
RIOHACHA 1 EN TRNASITO POR DIA 
BOGOTA 11 EN TRANSITO CADA DOS 
HORAS 
TOTAL 56 EN TRANSITO 
CANTIDAD DE PASAJEROS POR DESPACHO 
EMPRESA: EXPRESO BRASILIA 
_ - 
'11UDAD DESTINO TEMPORADA ALTA TEMPORADA BAJA 
BARRANQUILLA 60 30 
2ARTAGENA 5 3 
SANTA MARTA 5 :3 
BUCARAMANGA 10 r .., 
.JALLEDUPAR '-' .._, 13 
i,d0HACHA 2 1 
BOG0TA 15 e 
FOTAL 152 76 
VALOR PASAJES 
EMPRESA: EXPRESO BRASILIA 
CIUDAD DESTINO VALOR PASAJES ($) 
BARRANQUILLA $ 4.000 
CARTAGENA $ 6.400 
SANTA MARTA $ 3.000 
BUCARAMANGA $ 15.000 
VALLEDUPAR $ 5.900 
RIOHACHA $ 6.600 
MEDELLIN $ 213.000 
Ey)GOTA $ 30.000 
CIENAGA $ 2.100 
DESPACHOS DE ORIGEN Y/0 EN TRANSITO 
EMPRESA: 000LIBERTADOR 
CIUDAD DESTINO TURNOS HORA 
BARRANQUILLA -, 5:00am-5:40am 
SANTA MARTA 21 Cada 20 Minutos 
VALLEDUPAR P ..., 6:30am-7:30am-
6:30am-10:30am-
2:30pm. 
MAICAO 2 6:00AM-6:00AM. 
CIENAGA 21 Cada 20 minutos 
TOTAL TURNOS 30 
VALOR PASAJES 
EMPRESA: COOLIBERTADOR 
CIUDAD DESTINO VALOR PASAJES ($) 
BARRANQUILLA ORDINARIO $2.600, 
TERMO $3,500 _ 
SANTA MARTA ORDINARIO $ 2.200 
TERMO $ 3.000 
VALLEDUPAR ORDINARIO $ 3.500 
TERMO $ 4.500 
RICHACHA ORDINARIO $ 7.000 
CIENAGA ORDINARIO $ 1.400 
TERMO $ 2.000 
DESPACHOS DE ORIGEN WO EN TRANSITO 
EMPRESA: COOTRACEGUA 
CIUDAD ORIGEN TURNOS 
BARRANQUILLA 12 
SANTA NAFcril, JX' 
VALLEDUPAR 15 
TOTAL TURNOS 32 
CANTIDAD DE PASAJEROS POR DESPACHO 
EMPRESA: COOTRACEGUA 
CIUDAD DESTINO TEMPORADA ALTA TEMPORADA BAJA 
BARRANQUILLA 150 130 
SANTA MARTA 100 50 
VALLEDUPAL 100 eu 
CIENAGA 150 100 
TOTAL PASAJEROS 500 290 
VALOR PASAJES 
EMPRESA: COOTRACEGUA 
CIUDAD DESTINO VALOR PASAJES ($) 
BARRANWILLA $ 4.000 
CARTAGENA $ 8.000 
SANTA MARTA $ 3.000 
BUCARAMANGA $ 15.000 
VALLEDUPAR $ 5.000 
CIENAGA $ 2.000 
DESPACHOS DE ORIGEN Y/0 TRANSITO 
EMPRESA: COOPETRAN 
CIUDAD DESTINO TURNOS 
_ 
HORA 
VALLLEDUPAR 12 TURNOS CADA HORA 
BOGOTA 5 TURNOS 8,12,13. 
16:45.12:30. 
BOGOTA 3 TURNOS 10.17,19. 
BARRANQUILLA 6 TURNOS CADA 2 HORAS 
CARTAGENA 5 TURNOS 4:30.7:30,8:30, 
10:00, 13:30. 
BOGOTA 1 TURNO 16:30 
SANTA MARTA 1 TURNO 16:00 
BARRANCABERMEJA 1 TURNO '7'):00 
TOTAL TURNOS 34 TURNOS 
1 
CANTIDAD DE PASAJEROS POR DESPACHO 
EMPRESA: COOPETRAN 
CIUDAD TEMPORADA ALTA TEMPORADA BAJA 
BARRANQUILLA 100 50 
CARTAGENA 10 r, 
SANTA MARTA 25 13 
BUCARAMANGA 16 e 
VALLEDUPAR gc 
—_, 13 
BOGOTA 8 4 
CIENAGA 35 18 
TOTAL PASAJEROS 219 1 T 
VALOR PASAJES 
EMPRESA: ODPETRAN 
CIUDAD DESTINO VALOR PASAJES ($) 
BARRANQUILLA $ 4.~ 
CARTAGENA $ 6.400 
SANTA MARTA $ 3.000 
BUCARAMANGA $ 15.000 
VALLEDUPAR $ 5.200 
RIORACHA $ 8.600 
MEDELLIN $ 28.000 
BOGOTA $ 30.000 
CIENAGA $ 2.100 
OTRAS EMPRESAS QUE OPERAN EN EL MUNICIPIO 
EMPRESA NUMERO DE TURNOS 
COOTRACOSTA 19 
LA COSTEM 17 
LA VELOZ 19 
COOTRAGUA 17 
BERLINAS DEL PONCE 4 
TORCOROMA 1 
EXPRESO WAYUU :3 
TOTAL TURNOS 63 
